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1     ANÀLISI DEL TERRITORI 
 
 
1.1 PLANTEJAMENT INICIAL 
 
Inicio el curs, per concloure els meus estudis a la Facultat d’Arquitectura de Barcelona (ETSAB), i em matriculo de l’assignatura 
“Aula PFC” amb el professor Alfons Soldevila. 
L’Aula, té com a objectiu pels alumnes, desenvolupar projectes finals de carrera, a partir d’una línia de treball concreta, proposada 
pel mateix professor. 
Aquest any consisteix en un tram d’autopista C-31, compresa entre els municipis de Castelldefels i Sant Boi de Llobregat. S’entén 
com a objecte d’estudi la influència de la velocitat en la percepció de les propostes, les visuals, l’acústica, així com els accessos i 
altres paràmetres més convencionals que afecten a totes les propostes, entenent que els primers, i la originalitat de les solucions 
aportades es valoraran positivament. 
 
La dificultat d’aquesta aula, per tant, recau en una gran la llibertat de l’alumne alhora de determinar: 
 
1.  L’emplaçament concret i l’accés al mateix, a partir de l’autopista, 
2.  El programa o ús de la proposta, com a regles imprescindibles per a desenvolupar posteriorment.. 
3.  La Proposta 
 
El meu esforç des del primer moment, es va centrar en buscar una proposta coherent, que s’avingués amb una lògica urbana i 
interurbana, per la seva gran proximitat a la ciutat de Barcelona, així com la pròpia lògica amb el seu entorn immediat (teixits i 
usos existents, connexions , accessos....etcètera ) 
D’aquest primer esforç, doncs se’n deriven algunes conclusions: 
 
- L’envergadura de la proposta com a element de composició, per la necessitat de ser un element visible des de 
l’autopista. 
- La dificultat de plantejar un accés, ja que moltes de les propostes valoren la possibilitat d’accedir-ne mitjançant el 
vehicle. 
- La difícil decisió alhora de determinar un emplaçament. 
- La més difícil decisió quan volem associar un determinat programa a l’emplaçament anteriorment localitzat, 
 
 
1.2  UN PRIMER ANÀLISI DEL TERRITORI 
 
Si analitzem detalladament aquest tram de territori, veurem ràpidament la següent seqüència de teixits a banda i banda de 
l’autopista 
 
1. Reserva agrícola (Parc Agrari del Baix Llobregat) 
2. Teixit industrial (Activitat industrial) 
 
Una tercera tipologia de teixit apareix entre la franja d’indústria i la topografia de la muntanya, cada vegada més assetjada per la 
febre constructora,  
 
3. Zones residencials (municipis de Castelldefels, Gavà, Viladecans i Sant Boi de Llobregat, successivament) 
 
No obstant, si analitzem més detalladament el territori, trobem ràpidament una quarta tipologia de teixits, o espais més enllà dels 
teixits convencionals, d’una superfície molt inferior a les anterior esmentades, però que van apareixent recolzades o adherides al 
llarg de la infrastructura principal,  
 
4. Els espais intersticials 
 
 
1.3 PRIMERA PROPOSTA 
 
Així doncs, va sorgir la proposta d’ocupar un d’aquests espais residuals, basant-se amb una primera idea molt clara: La proposta 
hauria de sorgir d’aquest espai com un referent, una icona visible des de la xarxa de la mobilitat, que ens permetés reconèixer-la i 
associar-la amb un punt concret del territori, com un punt de referència aïllat que ens ajudés a situar aquell enllaç, i per tant, la 
connexió amb un determinat teixit urbà perifèric de Barcelona. 
El tram de la C-31 com a marc de treball, i l’enllaç més atractiu, després d’un estudi territorial del sector, semblava l’extern al 
municipi de Viladecans. 
La proposta s’hauria definit per la seva capacitat de situar l’accés al municipi des de l’autopista, revitalitzar-ne el seu accés al pas 
per la franja industrial, i crear la connexió necessària, a través de l’enllaç, per accedir al Parc Agrari i als seus recorreguts d’oci 
interiors i controlats.Es basava en la idea que el municipi necessitava una entrada digne des de l’autopista i una connexió al Parc 
Agrari, evidenciant que el nucli urbà i els seus equipaments s’havien desplaçat pel creixement del propi municipi. 
No obstant, abans de fer-ho adequadament, van ser necessàries moltes propostes fallides per evidenciar, que l’ocupació 
d’aquests espais no era tant fàcil. 
Amb el pas dels dies, les propostes d’intervenció d’aquest espai flaquejaven, per diversos motius: 
 
1. 5000m2 de superfície,( aproximadament la superfície d’un camp de futbol ) , suficients per desenvolupar un programa 
2. uns marges suficients (necessaris per qualsevol actuació en aquest àmbit), com a separacions mínimes entre la 
infrastructura i la proposta, reduïa dràsticament la superfície de la proposta, així: 10 metres de separació mínima, reduïa la 
ocupació de la proposta en una superfície útil de 2800m2, pràcticament la meitat! 
3. Les propostes d’accés mitjançant vehicles a l’interior de l’enllaç, demanava implicacions a nivell de planejament de sortides i 
accessos des de la mateixa autopista, i l’estudi de nous carrils d’acceleració i desacceleració, inviables des d’un punt de 
vista d’enginyeria de camins, per la proximitat d’altres entrades i sortides, donats els enllaços successius d’aquest tram 
d’autopista. 
Una primera conclusió determinava necessaris accessos independents i creats especialment per aquests espai, ja fos des 
de l’autopista o des d’una via secundària. Això ens portava a una altra conclusió: 
Aquests accessos s’havien de planejar prèviament, dins el marc de planejament de la mateixa Autopista. 
 
Per tant, un espai insuficient, i una manca de connexió des de l’autopista, van fer de la proposta inviable. 
 
Al principi, les propostes es basaven en l’ocupació d’un espai residual, com si es tractés d’una intervenció puntual dins el marc de 
l’autopista C-31, àmbit d’actuació definit per l’Aula de projecte final de carrera. 
Més endavant, la preocupació per recuperar el Parc Agrari com a espai d’oci i vincle entre els municipis del Baix Llobregat, a 
través de propostes com la de Viladecans, van permetre un aprofundiment de l’àmbit metropolità. 
 
 
1.4 BREU HISTÒRIA DEL PARC AGRARI DEL BAIX LLOBREGAT 
 
El contacte amb el Consorci del Parc Agrari del Baix Llobregat, i la informació necessària per entendre el context que ocupa dins 
l’àrea metropolitana de Barcelona, així com la relació amb els municipis del Baix Llobregat, va permetre ampliar molt l’àmbit 
d’estudi de la proposta, dotant-la d’un marc general de referència. 
Aquest marc general de referència consistia a lligar les anteriors conclusions esmentades sobre els espais residuals dels enllaços, 
“els intersticis”, amb la necessitat de tornar a situar els municipis com elements amb vincles territorials, vincles perduts per 
l’agosarada presència de les infrastructures dins el delta del riu Llobregat, alienes al territori i a les antigues connexions existents 
entre municipis, municipis/mar, municipis/riu, municipis/camps de cultiu, municipis/platges....i una llarga llista de relacions entre 
ells. 
*Introduir cronologia 
Per entrar en contacte amb l’entorn del projecte, és necessari recórrer a una breu història.  
Després d’una gran extensió de la cultura de regadiu, s’assaboreix entre els anys -20 i -30 un màxim rendiment de cooperatives i 
sindicats, exportant mils de tones a molts països europeus com França, Alemanya, Anglaterra... 
Múltiples pressions sobre el territori amb creixements continuats  de la demografia, infrastructures i indústria, així com un augment 
proporcional de la contaminació, alerten Unió de pagesos, els quals denuncien la desaparició accelerada de terrenys i cultius 
l’any -65.  
No obstant, no és fins l’any -95 amb la conseqüent depauperació de la zona, que comencen els treballs per al projecte de parc 
agrari, determinant un any més tard com a zona urbanística 24 (espais greument amenaçats pel seu entorn), i amb la creació del 
consorci del parc agrari, constituït, per la Diputació de Barcelona, Unió de Pagesos, amb la implicació del consell comarcal i el 
ajuntaments de la comarca. 
Els principals punts són la preservació de l’espai agrari, promoure el desenvolupament econòmic de les explotacions, i conservar 
i difondre els valors ecològics i culturals del territori. 
Entrat el segle XXI, es crea el pla de gestió i desenvolupament i el pla especial, amb l’aprovació definitiva l’any 2004. 
Altres agressions com el pas del tren d’alta velocitat són actuals excepcions als antics plans creats. 
 
 
1.5 INICI D’UNA PROPOSTA GENÈRICA 
 
La proposta quedava emmarcada dins l’àmbit metropolità, entenent l’espai reservat pel Pla Especial del Parc Agrari amb els seus 
camps de cultius, com un gran parc interior intermunicipal. 
Referències d’altres projectes existents com el Parc de la Villette de Bernard Tshcumi, com una extensió de terreny enmig d’una 
ciutat, amb diversos punts d’accés i edificis/objecte com elements de referència dins el parc, ens permetien tenir una visió més 
global del projecte, i oblidar una intervenció puntual en un enllaç. 
Així va sorgir la idea de crear una xarxa de referents territorials dins el marc del Parc Agrari del Baix Llobregat, distribuïts 
lògicament, dins dels espais residuals dels enllaços, que ens permetessin reconèixer-los al nostre pas pel territori, ja fos amb 
vehicle o caminant, ja que aquestes fites, haurien de complir una doble necessitat: 
 
1. Orientar els vehicles que fluctuen per la orografia plana del delta del Llobregat 
2. Resoldre el problema de la connexió entre els municipis i el parc agrari, actuant com a portals d’accés. 
 
Els esforços es van centrar en crear una proposta que permetés mitjançant una mateixa solució arquitectònica i estructural, crear 
un projecte genèric capaç d’adaptar-se a qualsevol enllaç. 
Plantejava una peça cúbica que augmentava de mida en funció de la superfície de l’espai residual, com si es tractés d’una 
infrastructura que permetés usos variables dins una doble pell que l’aïllava de l’autopista, i que al mateix temps fos la cara visible 
des de l’autopista, tant de dia com de nit. 
Un Pla Especial preveia un estudi de tots els espais residuals, determinant-ne uns paràmetres necessaris, com l’alçada màxima 
obligatòria, les distàncies mínimes als vials, la ocupació i edificabilitat....etcètera 
El problema de la proposta es basava en que les peces cúbiques situades en els espais intersticials de menor capacitat, tenien a 
part dels problemes anteriorment esmentats, un conflicte de morfologies. 
Mentre unes peces eren determinantment cúbiques amb arestes contundents, la morfologia dels espais era completament 
circular, i generava donades les dimensions de la peça un forta tensió, o en altres paraules la peça no s’hi adaptada còmodament 
per la seva magnitud, interferint amb les visuals dels vehicles que circulaven per aquests enllaços. 
Quedava demostrada, amb les actuals conclusions d’ocupació, que la forma cúbica no era la més adient, almenys per a els 
espais residuals de menor superfície.  
 
La possibilitat de tenir èxit amb la proposta sense unes determinants posteriors conclusions es reduïen a zero, de manera que la 
primera proposta va adaptar-se per concebre’n una altra de nova. 
Aquesta proposava el mateix pla especial, però amb referents de base circular, ja que permetien adaptar-se millor al moviment 
continu dels vehicles al pas per els enllaços més reduïts de superfície, mentre que en els espais residuals 
mitjans i grans creixia en alçada, buscant una relació entre superfície i edificabilitat coherent, de manera que a més superfície, 
més alçada de proposta. 
 
Una altra possibilitat que sempre rondava la proposta genèrica, es mantenia en concloure el Pla Especial com una eina de 
referència per desenvolupar propostes completament diferents, d’usos i morfologies diverses. 
Tot i aquesta predicció parcial del que finalment seria la proposta genèrica, hi havia una força major que demanava, si més no, 
intentar mantenir allò que des del principi es volia promoure com a idea principal:  
. Unes peces semblants dins d’un espai característic com ho és el parc agrari, per mantenir un forta imatge global de conjunt, 
com un segell d’identificació de la zona, que s’acabaria concretant, lògicament amb una sola proposta. ( o bé tots en forma 
cúbica, o bé tots en forma cilíndrica, de diferents mides i alçades, però totes semblants ) 
 
El que no es podia preveure era la implicació tant rígida que suposava el fet de mantenir una mateixa morfologia, que determinava 
programes preestablertes per a les mateixes. 
. Una possibilitat passava per plantejar un sèrie de peces relacionades totes elles amb l’Aeroport de Barcelona, amb usos com 
hotels, o oficines que responien molt bé a aquesta primera idea de fites cilíndriques com a conjunt. Però la pràctica evidencia altra 
vegada que no era una solució coherent, per exemple: 
. Què passava amb aquelles més allunyades de l’Aeroport 
. I amb aquelles connectades amb polígons industrials 
. O d’altres situades en enllaços molt densos amb molta contaminació acústica, visual, i pol·lutiva? 
 
 
1.6 ESTUDI DE LA XARXA VIÀRIA AMB INTERVENCIÓ PUNTUAL 
 
Diverses conclusions errònies, van permetre oblidar la proposta genèrica com a motor del projecte, i centrar les forces en buscar 
un projecte individual, amb un programa concret en un enllaç concret. 
L’exhaustiu anàlisi de la perifèria de Barcelona, va permetre en termes de mobilitat, desxifrar quines eren les relacions fonamentals 
de desplaçament dels vehicles, per tant, si analitzem atentament el territori, veurem que els grans recorreguts cap al Sud i l’Oest, 
és a dir, Tarragona o Lleida, com a punts de referència més pròxims, no passen mai per l’autopista C-31, ni l’autovia C-32, els 
viatgers dels quals són de recorreguts curts, ja sigui per anar a Vilanova, Sitges o bé als municipis com Castelldefels, Gavà o 
Viladecans, de més a menys proximitat amb Barcelona. 
Els trams més concorreguts pels vehicles, passen doncs, amb l’ordre Est/Oest, o a la inversa, mitjançant la NII, Autovia nacional, 
o bé l’A2, Autopista que té com a punt de partida l’accés per la Diagonal. 
De manera que tots els moviments cap a la Gran Via, el Port de Barcelona i la Diagonal es mouen en un mateix eix, seria per tant, 
un d’aquests enllaços, segurament el més concorregut, i per tant de més interès per a desenvolupar una proposta més coherent 
amb l’estudi de l’entorn. 
No per casualitat, la trobada entre les abans esmentades Autopista i Autovia, tenia que ser forçosament el punt més interessant 
de l’àrea del Parc Agrari, i també la que més superfície generava; 67.700m² 
 
Una vegada amb l’emplaçament concret i la seva posició estratègia dins la perifèria de Barcelona, s’havia de determinar un 
programa coherent. Una primera hipòtesis deia que aquest ús  tenia molt a veure amb els vehicles. 
Una gran estructura prefabricada de formigó, promouria una mena de gran espai per a l’automòbil, tot i que no quedava clar quin 
seria el seu ús concret, exposició, venta de vehicles nous, de segona mà.... quedava obert a noves conclusions. 
 
 
1.7 RETROCÉS A LA PROPOSTA GENÈRICA 
 
No obstant, la força un cop més d’identificar la proposta amb unes propostes genèriques van tornar a desviar tots els esforços del 
projecte, això sí, amb una nova manera d’entendre el territori, després d’haver patit aquest exhaustiu treball de coneixement del 
territori, amb una millor comprensió del mateix, la seva mobilitat, així com dels enllaços, que en definitiva eren el principal objecte 
d’estudi. 
 
Pantalles visuals, col·locades segons angles visuals concrets des de la infrastructura, permetent un espai protegit al seu interior 
per a desenvolupar els usos més públics de cada proposta així com les connexions al parc agrari, semblava una proposta 
genèrica més coherent, recolzant-se sobre el fonament que el projecte era més sintètic, i permetia enfocar-se altra vegada com a 
projecte global, les pantalles creixerien en funció de la importància dels enllaços, i de la seva concurrència, fruit de les noves 
conclusions. 
 
Aquestes pantalles van evolucionar cap a unes estructures en forma de “T”, que permetien separar les funcions bàsiques de la 
proposta, així, un ramal era una connexió amb l’altra banda de l’autopista, l’altre com a sòcol de la mateixa autopista, i el darrer 
com a pantalla vista des de l’autopista.  
Tot i aquest bon enfocament sobre materials i estructura, mancaven conclusions sobre els mateixos enllaços que no deixaven 
evolucionar les propostes 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2  PROCÉS DE SELECCIÓ D’ EMPLAÇAMENT I PROGRAMA 
 
 
2.1  INTRODUCCIÓ 
 
Un desenvolupament teòric complex sobre intersticis i espais residuals s’havia de concretar amb una proposta gràfica, 
responsable d’explicar visualment a través de plànols i maquetes les resolucions de tots els paràmetres implicats, almenys en un 
espai d’aquestes característiques, per evidenciar una possible ocupació. Abans però era necessari determinar un emplaçament, 
associar-ne un programa i desenvolupar-ne una proposta general 
 
 
2.2  SELECCIÓ DE L’EMPLAÇAMENT 
 
La primera part d’aquests estudis (p.10-estudi de la xarxa viària amb intervenció puntual), fruit d’una exhaustiva reflexió sobre la 
mobilitat en aquesta àrea, determinava un dels més singulars dels espais residuals, situat just a la intersecció entre dues grans 
infrastructures viàries, l’autopista A2 i l’autovia N2, dins el terme municipal de Sant Feliu de Llobregat. 
La característiques més importants alhora d’escollir aquest emplaçament van ser,  
 
1. Una  situació estratègica dins l’entramat d’infrastructures viàries de la zona immillorable, amb un flux molt gran de 
vehicles constant, i per tant, una gran repercussió pública de la proposta 
2. Connexions ferroviàries properes a l’emplaçament, tant dels ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (línia Barcelona - 
Igualada), com de la Renfe, a 1000m en direccions oposades des de l’emplaçament. La primera a través de camps de 
cultiu, el riu i l’autopista, i l’altre creuant camps i part del municipi de Sant Feliu de Llobregat. 
3. L’antiga pèrdua d’accés al riu i els seus recorreguts d’oci, mitjançant una humil riera que connectava amb el poble de 
Sant Feliu, obstruïda ja fa molts anys per la intervenció de les grans infrastructures viàries, permetria la seva recuperació. 
4. La seva casual dependència amb el municipi cap de comarca del Baix Llobregat (Sant Feliu de Llobregat) actuaria a 
mode d’exemple per a la ocupació d’altres espais residuals semblants, competència d’altres municipis dins la mateixa 
àrea  
5. La seva gran superfície residual aproximada de 67.700m²., una de les majors d’entre els espais residuals 
 
 
2.3  SELECCIÓ DEL PROGRAMA  
 
Diferents especulacions sobre l’ús concret d’aquest emplaçament han succeint al llarg d’aquest temps, en funció de l’estat global 
de la reflexió sobre els espai residuals, 
 
. Sense una teoria general sobre els espais residuals, i com a proposta puntual s’ocupava l’espai mitjançant una estructura capaç 
de suportar un gran espai d’exposició dedicat a l’automòbil, solució que més endavant es reprendria. 
. Amb la proposta genèrica a les mans, i la voluntat de referent iconogràfic del conjunt, es pretenia un ús mixt entre oficina i hotel, 
descartat posteriorment per l’agressió de l’entorn i la formulació de les conclusions sobre els espais residuals. 
. Finalment, i amb uns “usos coherents” d’ocupació dels espais residuals, lligaven la proposta teòrica amb una proposta pràctica i 
altre vegada prenia més força la possibilitat de vincular-ho amb una gran estructura dedicada a l’automòbil. 
 
Buscant informació sobre empreses relacionades amb el sector de l’automòbil, vaig trobar dues empreses situades dins el terme 
municipal del Prat del Llobregat: 
. MundiAuto, un espai construït amb cinc plantes, dedicat a l’exposició i venta de vehicles de segona mà, consolidats des de fa 
molts anys dins una àrea industrial. 
. Tradisa, una gran empresa que es dedica al transport i distribució de vehicles 
 
Vaig plantejar la possibilitat de substituir les actuals instal·lacions de l’empresa, mitjançant una proposta de nova planta dins 
l’espai residual objecte d’ocupació i detallat a l’apartat anterior, permetent alliberar l’extens espai pavimentat que actualment 
ocupa sobre el delta del Llobregat, entenent que es tracta d’una gran agressió al territori, i sabent al mateix temps, que està 
afectat per un pla d’ordenació del Prat del Llobregat que no preveu aquest tipus d’usos.  
De manera semblant ho vaig explicar a Jordi Subirats, cap de coordinació de logística, tot buscant informació sobre l’activitat que 
oferia l’empresa per a desenvolupar un programa detallat de la meva proposta.  
Va trobar molt interessant el plantejament de recuperació d’aquests espais, i de seguida va veure una possible col·laboració amb 
la seva empresa, però amb un nou enfocament respecte al tipus d’intervenció, entenent que no es tractava d’una substitució, sinó 
de noves instal·lacions amb una activitat semblant, però a definir. 
 
La relació amb Tradisa va oferir una nova dimensió al projecte final de carrera, ja que l’interès que despertava l’empresa era molt 
favorable ja que m’oferia la possibilitat de col·laborar amb una empresa amb molts anys d’experiència en el sector, que em 
permetria justificar un programa coherent i concret dins els paràmetres actuals del mercat. 
 
Una nova trobada, ja més concreta amb Jordi Subirats i Lluís Faixa, cap de recursos humans de l’empresa, em va motivar a 
elaborar un treball d’investigació sobre les implicacions de l’ocupació d’aquest espai, sabent que forma part del terme municipal 
de Sant Feliu de Llobregat, però amb potestat del Ministeri d’Obres Públiques, ja que forma part del “sistema viari bàsic” de 
l’Estat. 
L’entrevista amb el cap de planejament de Sant Feliu de Llobregat, va corroborar les meves especulacions sobre l’impacte de les 
grans infrastructures al municipi, l’obstrucció de l’antiga riera que comunicava amb el riu, com una de les grans reivindicacions del 
poble durant aquests darrers anys. Per altra banda, la informació necessària per determinar aquest emplaçament, amb codi 
(POL-6/069004), davant la Delegació de Carreteres de l’Estat a Barcelona. 
Una trucada al darrer, va concloure al cap d’unes setmanes amb la possibilitat d’oferir una proposta d’ocupació d’aquest solar, 
informació que vaig explicar tant bon punt em vaig tornar a reunir amb Tradisa. 
 
Així, va sorgir la proposta concreta d’ocupació d’aquest emplaçament, i les implicacions que suposava tant per al municipi annex, 
fruit de les reflexions generals d’intervenció d’aquests espais, donada la dimensió territorial de la proposta i les conseqüències 
que determinarien la seva morfologia, fruit d’una concessió de l’espai i del fet d’ocupar punts d’interès públics com els sistemes 
viaris. 
 
Vam concretar una darrera reunió per exposar una possible proposta d’ocupació del anomenant espai residual que es va 
concretar amb una proposta formal escrita de col·laboració, on breument es feia una descripció de la situació, l’emplaçament i un 
possible programa, així com les característiques generals d’intervenció que conduïen a un petit pla especial per establir-ne la 
proposta. També s’hi apuntava una possible col·laboració amb l’empresa tal i com s’havia parlat. 
 
Finalment Tradisa va desestimar la proposta de col·laboració per al desenvolupament d’aquest treball previ conjunt 
universitat/empresa.  
Noves instal·lacions per a empreses dedicades exclusivament al transport i distribució vehicles pròximes a les ciutats, requereixen 
de connexió directe amb els ferrocarrils, amb totes les avantatges que suposa; evitar el cost del carburant que significa desplaçar 
vehicles per les carreteres mitjançant dosis molt petites, comparades amb les grans càrregues que pot suportar un tren de 
mercaderies, risc d’accidents, manteniment de la flota de vehicles....etc.... 
 
Unes condicions per desenvolupar un programa que l’espai residual no complia, esdevenint doncs, un espai més propi d’una 
“campa” de vehicles (extensions de vehicles sobre el terreny), que una “sitja” (nom que reben els edificis contenidors de vehicles, 
normalment molt ben situats als ports de les grans ciutats i connectats amb el ferrocarril). 
 
L’evidència de la desavinença del programa proposat obria al mateix temps nous horitzons per a una troballa d’usos encara més 
coherents amb els anomenats intersticis, que més tard esdevindrien part del contingut teòric de la tesis. 
Miquel Carreté, un dels mateixos directius de l’empresa em va proposar que estudiés la possibilitat de presentar la proposta a 
d’altres empreses relacionades amb la venta de l’automòbil, com podrien se Quadis. 
 
Una primera trobada amb un dels responsables de la direcció d’un dels centres de Quadis em va oferir la possibilitat d’exposar 
una vegada més les meves tesis sobre la ocupació d’aquests espais, i alhora permetre conèixer de bona mà l’activitat de 
l’empresa.  
Activitat centrada amb la venta dels anomenats vehicles d’ocasió, denominació genèrica d’una sèrie de categories estretament 
entrelligades entre sí, com són els quilòmetre zero, pocs quilòmetres, vehicles demostració, d’empresa i  rent-a-car. 
Una de les característiques que defineixen els centres de vehicles d’ocasió, és que es situen al costat mateix d’enllaços 
d’infrastructura viària importants, com a estratègia que permet una relació molt directa amb la mobilitat i el flux de vehicles privats, 
posant de manifest l’obvia relació amb els espais residuals, i fent-nos la següent pregunta: 
Si podem ocupar terrenys actualment en desús situats dins mateix dels enllaços, amb usos directament relacionats amb el vehicle 
i la infrastructura, perquè no ho fem? 
 
Sorgeix doncs un primer vincle entre un programa com els vehicles d’ocasió i la seva lògica pròpia  amb els espais residuals. 
Faltaria doncs, justificar molts més aspectes com la superfície dels espais residuals, la seva estratègia, quins són aptes i quins 
no....etc..., aspectes que la pròpia tesis ja resol i que posa de manifest un replanteig del model urbanístic actual de les 
infrastructures, els enllaços, els seus espais, el vincle amb el territori....etc.... 
 
Arribant a conclusions tant evidents com aquesta, estem en condicions d’apuntar més usos coherent en relació amb aquests 
espais però amb lògiques diverses: 
Per exemple els circuits de karts, els kàrtings, o bé, circuits de Cross, que generen grans dosis de soroll, i que per tant quedarien 
perfectament aïllats dins d’aquests espais, al mateix  temps que perfectament vinculats amb el territori. 
Altres usos com els punts de venta d’altres tipus de vehicles relacionats amb la mobilitat, com poden ser els caravanings, punts 
de venda de caravanes o roulottes. 
 
Conclusions que evidencien la pràctica de la proposta més enllà de les seus anàlisis teòrics. 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Objectius del programa privat, transformació del model actual 
 
Maneres diferents d’entendre el mercat, en aquest cas la venda d’automòbils, sorgeixen com a resultat de l’evolució del mateix, 
de les seves variacions, i per tant, no és estrany que aquestes modificacions aportin noves pautes de comportament en la 
organització dels processos de 
captació, i conseqüentment amb la morfologia de les plataformes d’exposició dels productes. 
 
Una de les principals conclusions radica en que la superfície d’exposició de vehicles ha de ser suficient per absorbir la demanda 
específica del comprador d’automòbils. Per dir-ho d’una altra manera, les superfícies mitjanes i disperses de venda de vehicles, 
no funcionen: No hi ha suficient estoc per a remenar. 
 
Així, les conclusions ens porten a pensar, que una gran superfície estratègicament situada, i dedicada a la venda d’automòbils, 
assegura al comprador que tenen el vehicle que li interessa, i l’enorme estoc ho fa possible.  
Per altra banda, el projecte minimitza despeses, reduint el cost de la distribució, optimitzant el nombre de venedors...etc. 
3  PROPOSTA D’OCUPACIÓ D’ESPAI RESIDUAL 
 
 
3.1  ENTORN 
 
El nostre àmbit de treball serà la Vall baixa i el Delta del riu Llobregat, una àrea pràcticament plana per la presència històrica d’un 
gran riu, que amb el temps i mitjançant la sedimentació,  va anar creant aquesta gran extensió de terreny al seu encontre amb el 
mar , i que precisament per aquesta condició de gran plataforma pròxima a la ciutat de Barcelona, el darrer segle ha sofert 
múltiples pressions de vessants molt diverses: 
. Demogràfiques, on els teixits municipals augmenten considerablement com a conseqüència de l’oferta de treball ocasionada per 
l’expansió industrial de la ciutat de Barcelona.  
Alguns exemples en són Sant Feliu de Llobregat, Sant Just Desvern, Cornellà, Sant Boi de Llobregat, Viladecans o Castelldefels, 
entre les més denses. 
. Productives o econòmiques amb la implantació d’indústries que ressegueixen i es delimiten actualment entre tots els termes 
municipals i l’àrea natural preservada del parc agrari, molt ben comunicades amb les grans infraestructures principals de la zona. 
. I logístiques, amb l’aparició i el creixement de grans infraestructures, com l’aeroport en constant creixement on la tercera pista i 
la nova terminal en són les últimes actuacions, o mitjançant el port amb l’actual Zona d’Activitats Logístiques Port de Barcelona 
(ZAL), que va comportar fins i tot una desviació del curs del riu Llobregat en el seu tram final, com a exemples de grans 
intervencions puntuals, però també d’altres en constant transformació com autopistes, autovies, rondes i ferrocarrils com l’actual 
traçat del tren d’alta velocitat, que recorren tot el territori buscant relacions i connexions amb les principals xarxes comarcals, 
provincials i autonòmiques. 
 
Contràriament a la influència de la mà de l’home, trobem àrees d’alt interès natural i paisatgístic, actualment preservades i 
delimitades per evitar la seva desaparició i mantenir el dèbil equilibri del medi ambient amb la metròpolis.  
Exemples, com la Reserva natural de l’estany de les Filipines i del Remolar a la proximitat de l'aeroport, la platja, com a paratge 
singular del nostre entorn i la gran extensió de camps de cultius continguts mitjançant el pla especial del parc agrari del Baix 
Llobregat, actualment amb funcions gairebé de gran parc metropolità, amb recorreguts d’oci controlats per tota la seva extensió, 
on òbviament la seva columna vertebral està formada pel sinuós descens del riu Llobregat, un altre element de gran valor 
paisatgístic, amb els seus meandres, vegetació i fauna específica. 
 
Ens trobem doncs, davant  d’un territori molt complex, fruit de constants intervencions i creixements que durant molts anys han 
estat fora de control, i objectes d’un recent pla especial que li acaba de donar l’ordre i la morfologia que li pertocava des de feia 
molt de temps. 
No obstant, la problemàtica lligada a les grans infraestructures amb la invasió d’aquest espai natural de gran valor, és encara avui 
en dia un problema a resoldre.  
Aquests elements aliens al territori, són els únics elements construïts que no respecten cap pla urbanístic i la seva implantació no 
respon a cap lògica territorial ni topogràfica, sinó que només es regeixen per paràmetres abstractes com la velocitat, radis de gir, 
pendents, torsions....etcètera, generant límits i taques i creant obstacles per a les comunicacions entre les diferents xarxes i teixits 
d’aquest entorn històric. 
 
L’ambigüitat d’un espai amb constants i continus contrastos com l’explotació de l’home amb l’atractiu de la bellesa natural, 
genera tota una sèrie de contradiccions, com per exemple: 
Els conreus estàtics contraposats a la gran velocitat dels vehicles, trens i avions que s’hi desplacen diàriament, el flux del riu i els 
canals de regadiu per on es desplaça l’aigua dels conreus amb a xarxes d’infraestructures abassegades d’automòbils.... la 
tranquil·litat dels paratges naturals amb la contaminació acústica de l’ambient, com els espais verges preservats amb presència 
de vegetació i fauna d’alt valor ecològic contigus a grans extensions d’asfalt com l’aeroport, just a la sortida i arribada dels 
avions,...etcètera. 
Un paratge de necessitats completament contradictòries, amb l’única finalitat de la convivència, el respecte i l’equilibri. 
 
Plantejar doncs, una proposta que permeti recuperar antigues traces o recorreguts històrics i construir un referent en un context 
tant hostil com el de la xarxa viària, pot ser un exercici molt interessant, més enllà de les restriccions administratives ja conegudes 
que impedirien qualsevol intervenció, com les vigents qualificacions urbanístiques, arribant a una síntesi que ens permeti 
extreure’n algunes conclusions o respostes a problemàtiques tan diverses. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
3.2  EMPLAÇAMENT 
 
Ens trobem concretament a la vall baixa del riu Llobregat, l’últim tram abans d’arribar a la zona del delta, enmig d’un corredor verd 
de lleugera pendent que s’enfila des del Papiol fins als municipis de Sant Boi de Llobregat i Sant Just Desvern, on el riu hi 
serpenteja entrellaçat a l’asfalt de les grans infraestructures, deixant al seu pas un ritme de camps conreats amb horta d’enciam, 
escarola, col, carxofa, o d’arbres fruiters com perers, presseguers, avellaners o pomers. 
 
Es tracta d’una gran extensió de terreny amb una superfície aproximada d’uns 70.000m² encaixada dins el gran sistema viari 
d’accés Sud i Oest a la ciutat de Barcelona, entre les grans vies A2 i N2, autopista i autovia respectivament, i formant part 
políticament del 
terme municipal de Sant Feliu de Llobregat, dins els límits del Parc agrari del Baix Llobregat, 
actual reserva natural dedicada al conreu. 
 
La morfologia del solar depèn exclusivament del sistema d’enllaç entre ambdues vies, amb paràmetres que intervenen com radis 
de gir, velocitat, pendents, incorporacions, sortides.... que en determinen la seva forma residual resultant. 
Gaudeix de connexions ferroviàries pròximes, que accentuen la vocació pública d’aquest solar, 
d’una banda la línia Barcelona – Igualada, amb estació a Sant Coloma de Cervelló, situada a un quilòmetre de distància, i per altra 
banda i en sentit oposat, l’estació dels Ferrocarrils Catalans de Rodalies, Barcelona - Tarragona, amb parada a Sant Feliu de 
Llobregat, a uns 1300 metres del nostre emplaçament, passant per la plaça de l’església i el centre de la vila.  
 
No obstant, aquells paràmetres que ens influiran més alhora de plantejar la nostra proposta estètica i funcionalment, seran 
aspectes com la seva relació directa amb el moviment i la velocitat dels vehicles de seqüència variable durant el dia i la nit, el so 
dels seus motors i del fregament dels pneumàtics amb l’asfalt, els reflexes del sol sobre la pintura metàl·lica i els seus vidres, però 
també la sobtada tranquil·litat en els buits de trànsit, les visuals cap als camps de l’entorn, el pas del riu, la situació estratègica 
amb privilegiades vistes que ens permet veure d’inici el parc agrari, fins l’aeroport i el mar, gaudint d’una orientació immillorable, o 
bé com afrontem la relació entre l’edificació i l’autopista, el paisatge o les infraestructures .... aspectes potser, entre els més 
interessants, i que seran el vertader motor del projecte 
 
En els documents adjunts -a través d’una sèrie de plànols, dibuixos i fotografies- es fa una aproximació al solar en qüestió.  
 
 
3.3  PROGRAMA 
 
Si haguéssim d’organitzar l’elaboració d’aquesta proposta, podríem dividir el programa amb tres grans grups, segons l’origen de 
la seva tasca, tot i acceptant que tots ells estan fortament lligats entre sí, i demanen per tant una resposta unitària i sòlida que 
permeti identificar la nostra proposta com una de sola. Aquests grups són, 
 
3.3.1  El plantejament urbanístic  
 
En primer lloc, tota la intervenció des de la sortida dels vehicles des de l’autopista i l’autovia fins a l’arribada a l’emplaçament, 
amb un nou viari que travessaria la reserva del parc agrari, i que permetria la connexió amb el municipi de Sant Feliu de Llobregat 
i l’emplaçament, així com tot el tractament dels vials per permetre l’arribada a la plaça de la vila i l’estació de rodalies. 
Per altra banda, la connexió entre el nostre solar i els camps de cultiu a l’altre costat del riu i de l’autopista, mitjançant una 
passarel·la, així com habilitar els camins d’oci que arribin al municipi de  
Santa Coloma de Cervelló i a l’estació de Ferrocarrils Catalans (línia Barcelona - Igualada) 
 
3.3.2  El parc 
 
L’objectiu del parc interior o de la proposta no construïda, és el d’encaix entre el previ plantejament urbanístic i el posterior 
desenvolupament del projecte, actuant de manera semblant a com ho fa un ròtula, un engranatge entre les parts fonamentals de 
la nostra proposta, i no és d’estranyar que els límits del parc interior es confonguin amb l’arribada de la passarel·la o de la rambla, 
acceptant que és totalment necessària la seva fusió perquè el conjunt funcioni correctament. 
Per tant, i de manera molt abstracte i sense saber com seran les propostes per aquest solar, definir tota l’àrea delimitada entre la 
infraestructura viària i el projecte edificat, treballant el dèbil límit entre l’asfalt i el parc, l’estratègia d’aïllament acústic i visual 
mitjançant l’estudi fonamental de la secció, el plantejament del tipus de vegetació, paviments, enllumenat, el tractament de 
l’arribada de la passarel·la i del nou viari al solar,... entre molts altres aspectes. 
 
 
 
3.3.3 El projecte 
 
La divisió programàtica del projecte, consta de dues parts molt ben diferenciades entre sí: 
Un espai reservat per a usos públics, relacionats amb del Parc Agrari, els municipis, la infraestructura circumdant, i lògicament 
amb el gruix del programa privat, la segona previsió d’espai, on s’hi desenvoluparà el major grau d’activitat proposat per a la 
recuperació del solar intersticial.   
 
 
a_ Programa públic 
 
La funció d’aquesta part del programa, és donar servei a la continuïtat que suposa la proposta com a element d’inserció dins el 
parc agrari i el terme municipal, sabent que es tracta d’un àmbit d’oci molt proper als municipis i que per tant, les seves funcions 
en mantindran aquesta relació. 
 
Tots els usos públics proposats per a la proposta, tenen relació amb les instal·lacions de venda de vehicles, la reserva agrícola 
del Parc Agrari del Baix Llobregat, el municipi de Sant Feliu de Llobregat, Santa Coloma de Cervelló, i per extensió la resta de 
municipis de la comarca i Barcelona 
 
També són necessaris uns serveis associats per a poder acompanyar els clients des de la seva arribada a les instal·lacions, fins  
tramitar el procés de venda del vehicle que hagin escollit 
 
 
 
• APARCAMENT PÚBLIC...........................................................................................................................2500 m2 
Superfície d’una plaça d’aparcament 5 x 2.5 =12.5m2 + 12.5m2 de pas.........................................................25 m2 
Aparcament controlat, per l’accés de persones i treballadors que arribin o visitin el Parc Agrari i les instal·lacions, amb 
capacitat per a 100 vehicles 
 
• RESTAURACIÓ.................................................................................................................................400 / 500 m2 
Amb cafeteria i restaurant per a clients, treballadors dels concessionaris i visitants del Parc Agrari 
 
• PUNT D’INFORMACIÓ.......................................................................................................................200 / 400 m2 
Situat a l’accés i control, és on trobem la informació sobre el centre, els seu serveis, horaris..., amb sala d’espera, 
Internet i serveis generals per al públic,  
També hi trobem la informació per al Parc agrari amb mapes, rutes o itineraris, punts d’interès, durada de les excursions, 
venda d’articles relacionats...etc. 
 
 
 
• LLOGUER DE BICICLETES...................................................................................................................200 / 400 m2 
Dimensions d’una plaça de bicicleta: 0.6 x 2 = 1.2m2 +1.2m2 de pas............................................................2.4 m2 
Oficina de lloguer de bicicletes, amb capacitat per a 100 bicicletes 
 
 
• SUPERFÍCIE TOTAL......................................................................................................................3000 – 3800 m2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
b_ Programa privat _ÍNDEX 
 
A diferència dels apartats anteriors, aquest programa ocuparà proporcionalment la major part de l’espai, i estarà format per 
l’activitat privada de l’empresa o empreses que hi participin amb la possibilitat d’accés al públic durant els caps de setmana si és 
necessari.  
 
El programa es divideix en diferents serveis ben diferenciats: 
 
b.1_ Venda 
 
• Vehicle nou (VN) 
- Definició, paràmetres... 
- Categories 
- Segments 
 
• Vehicle semi nou (VSN) 
- Definició, paràmetres... 
- Categories 
 
- Programa mínim i estàndard d’una instal·lació de venda de vehicles nous i semi nous 
 
• vehicle d’ocasió (VO) 
- Definició, paràmetres... 
- Processos de venda 
- Fonts o origen 
- Procés de venda per assessorar i orientar el client 
- Organització de l’espai d’exposició: Preu o segment 
- Programa estàndard d’una instal·lació de venda de vehicles d’ocasió 
- Aspectes de disseny d’una instal·lació de venda de vehicles d’ocasió 
 
 
b.2_ Postvenda 
 
• Postvenda específica de cada concessionari oficial: Vehicle nou i semi nou (VN+VSN) 
- Programa mínim i estàndard d’una instal·lació de postvenda de vehicles nous i semi nous 
 
• Postvenda general per a tots els concessionaris de vehicles nous, semi nous i d’ocasió (VN+VSN i VO) 
 
b.3_ Mobilitat 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
b.1_ VENDA  
Vehicle nou, (VN) 
 
. El vehicle nou és el que subministra la marca directament de fàbrica 
. El seu preu final és la suma del preu del producte + 24% 
. Són els estàndards de la marca els que dicten la seva organització i estètica concreta. 
 
En primer lloc, la organització de la venda de vehicles nous ha de ser per concessionaris, classificats segons la categoria de les 
marques automobilístiques: 
 
• GENERALISTES 
Alfa Romeo, Citroën, Fiat, Ford, Hyunday, Kia, Nissan, Opel, Peugeot, Renault, Santana, Seat, Subaru, Susuki, Sköda, 
SsangYong, Toyota,... 
 
• PREMIUM 
Audi, BMW, Chevrolet, Jeep, Mercedes-Benz, Mini, Mitsubishi, Lancia, Land Rover, Lexus, Saab, Smart, Volkswagen, 
Volvo 
 
• LUXE 
Aston Martin, Bentley, Cadillac, Ferrari, Infiniti, Jaguar, Lamborghini, Lotus, Maserati, Porsche, Rolls-Royce. 
  
- Aquesta classificació és absurda, cada marca té un arc de venda cada vegada més ampli 
- Quan es tracta de vendre un cotxe nou, el comportament general de la gent és marquista. 
- Definir bé la separació entre vehicles de diferents categories, evitant ser classista. 
- A les marques no els agrada ajuntar-se, però ho van superant.  
Evitar ajuntar marques de competència molt directa com Audi i Volkswagen, tot terrenys... 
- Marques com Dodge, Chrysler o Jeep, es poden ajuntar. 
- Les marques de luxe ja tenen punts de venda situats en llocs exclusius a les grans ciutats, però els manca el servei de 
postvenda per motius d’espai i compliment de normativa. 
 
En segon lloc, la organització de la venda de vehicles nous ha de respondre a una classificació en segments de marques 
automobilístiques especialitzades: 
 
• TURISMES 
Utilitaris, compactes, berlina i mono volums i els automòbils coupé o descapotables al ser una variació directe del 
turisme per compartir la seva estructura i disseny 
Els automòbils esportius també són una variació del turisme amb motors de gran potència, acceleració i velocitat..., 
carrosseria coupé o descapotable. Normalment són de dues places o 2+2 
 
• TOT TERRENY / SUV 
La majoria són vehicles de tracció a les quatre rodes, tots disposen de reductora i estan dissenyats per conduir per 
superfícies no urbanes, tot i que actualment també se’n fa un ús civil 
El vehicle esportiu utilitari (SUV, sport utility vehicle) és un vehicle tot terreny amb carrosseria monocasc, no disposa de 
reductora o tracció a les quatre rodes, i està adaptat per un ús majoritàriament d’asfalt 
 
• VEHICLES INDUSTRIALS LLEUGERS 
També anomenats vehicles comercials (Light comercial vehicles). Són vehicles de fins a 3500Kg 
Les seves tipologies comprenen des de furgonetes petites, mitjanes, grans fins a microbusos. 
Els pickups també són automòbils de càrrega amb una plataforma descoberta al darrera. 
Van dirigits principalment a empreses amb tasques de repartiment, reparacions, mudances... 
*Aquests vehicles han de disposar d’un espai propi ben definit a la infraestructura proposada 
 
• VEHICLES INDUSTRIALS PESATS 
També anomenats “de carrosseria”, per la seva adaptació específica al client 
Són vehicles de més de 3500Kg de pes 
Les seves tipologies comprenen des de camions fins a tràilers 
Les seves tipologies, dimensions i tipus de clients no el fan adient per a la proposta d’infraestructura proposada 
 
- Moltes marques específiques de turismes, també tenen tot terrenys, no per aquest motiu han de deixar de classificar-se 
com a turismes. 
 
 
Vehicle semi nou, (VSN) 
 
. Es tracta de vehicles d’ aproximadament un any d’antiguitat i fins a 10.000Km com a màxim 
. El GAP (diferencial de preu) d’aquests vehicles oscil·la entre 10 i 15 punts respecte un de nou. 
. Disposen de garantía del fabricant  
 
• KM.0 (Kilòmetre zero) 
El concessionari auto matricula els seus vehicles. 
Els concessionaris cada any es comprometen a complir uns objectius de ventes amb els fabricants, i si no hi arriben, es 
veuen obligats a matricular-los com si fossin venuts però a nom de l’empresa, i es tradueix amb una rebaixa de la tarifa 
oficial al no considerar aquest vehicles nous, aconseguint descomptes de 2000 i 3000 euros com a màxim si coincideix 
amb els períodes de tancament d’exercici, és a dir, a meitat d’any (Juliol i Agost) i Desembre. 
 
- En temps de bonança econòmica el fabricant obligava el concessionari a matricular “x” cotxes a l’any, i els km.0, eren el 
resultat de la falta de vendes, per tant es tracta d’un producte de bonança. Actualment, aquest procés s’ha reduït molt. 
 
• GERÈNCIA 
Vehicles que compra el concessionari a la marca per l’ús de directius, premsa... 
 
• DEMOSTRACIÓ 
Vehicle que utilitza el cap de ventes del concessionari perquè els clients puguin realitzar proves dinàmiques 
 
• CORTESIA  
El fabricant obliga a tenir vehicles de substitució al taller en cas de necessitat pel client del concessionari. Són gratuïts 
fins a tres dies o amb preus molt tous. 
 
Programa mínim i estàndard d’una instal·lació de venda de vehicles nous i semi nous: 
(Hi haurà tants espais d’exposició com marques de fabricants distribuïdes al mercat) 
 
• EMMAGATZEMATGE.......................................................................................................................500 / 750 m2 
Aparcament propi per emmagatzemar vehicles nous, per absorbir les variacions de l’estoc, en funció de les vendes. 
Campa VN (entre 25 i 30 vehicles per concessió com a màxim) 
*Les campes específiques al aire lliure són molt més econòmiques, tenen un cost mínim, però no tenen l’avantatge de 
control, facilitat d’accés, gestió pròpia...etcètera..., val la pena la inversió 
 
• APARCAMENT EXTERIOR................................................................................................................250 / 500 m2 
Espai exterior a disposició per als clients i treballadors, al costat mateix del concessionari 
La superfície d’una plaça d’aparcament amb el seu espai d’accés associat.....................................................25 m2 
La superfície total, l’obtenim de comptabilitzar les places dels clients, més les dels treballadors:  
Concessionari mínim: 5 + 5 = 10places.......................................................................................................................250 m2 
Concessionari mitjà: 10+ 10 = 20 places.....................................................................................................................500 m2 
 
- Tots els aparcaments de tots els concessionaris aniran annexes, i sense delimitacions, per tal d’absorbir millor les 
variacions possibles en l’arribada de clients i treballadors. L’objectiu principal és arribar el més pròxim possible al 
concessionari  
- Els concessionaris de luxem com Porsche o Aston Martin, amb 1500m2, en tenen suficient per cobrir els serveis de 
venda i postvenda 
 
• EXPOSICIÓ DE VEHICLES – SHOWROOM...........................................................................250/300 -  450/500 m2 
 
- ESPAI D’EXPOSICIÓ D’UN VEHICLE.....................................................................................................20 / 30 m2 
Espai suficient per mirar, rodejar i obrir totes les portes del vehicle, variarà segons el segment a tractar, turisme, tot 
terreny..., variarà segons els models que les marques necessiten per exposar la seva gamma de vehicles. 
 
La superfície total, l’obtenim de multiplicar el nombre de models per la superfície d’exposició: 
Concessionari mínim: 10 models.......................................................................................................250 / 300 m2 
Concessionari mitjà: 15 models.........................................................................................................450 / 500 m2 
 
- ESPAI EXTERIOR D’EXPOSICIÓ...............................................................................................................a definir 
Espai reservat exterior a la instal·lació per a l’exposició de vehicles 
• OFICINES: 
 
- SALA D’ESPERA.................................................................................................................................15 / 25 m2 
Espai reservat del concessionari com avantsala per l’espera dels clients 
 
- ESPAIS PER A VENEDORS........................................................................................................................50 m2 
Definició: Espai per a realitzar les tasques de compra venda. Els venedors es poden situar dins l’espai d’exposició, a 
prop del vehicle, però lleugerament privatitzat. A més prestigi de la marca, més privacitat entre l’exposició i el tracte amb 
el client 
 
- ESPAI PER A LA GESTIÓ...........................................................................................................................50 m2 
Relació amb el fabricant i el client (comandes, contractes, assegurances...) 
 
• DIRECCIÓ i SALA DE REUNIONS...............................................................................................................25 m2 
Despatx reservat per a la direcció del concessionari i sala de reunions incorporada o annexa. 
 
 
• SUPERFÍCIE TOTAL......................................................................................................................1500 – 2500 m2 
 
 
Vehicle d’Ocasió (VO) 
 
. El seu preu final és la suma del preu del producte + 7% d’ IVA 
. Tenen una antiguitat d’ entre tres, quatre i fins a cinc anys màxim 
. El seu fet diferencial és que no disposen de garantía del fabricant, a diferència dels vehicle semi nous. 
. El vehicles d’ocasió poden seguir dos processos de venda, segons el seu concessionari d’origen 
 
El mateix concessionari té una línia pròpia de màrqueting per vendre els seus vehicles d’ocasió, com per exemple Land 
Rover 
Els concessionaris no volen administrar els seus vehicles d’ocasió, ho consideren un problema, com per exemple Audi o 
BMW. 
Aquests vehicles es deriven a centres especialitzats en la venda de vehicles d’ocasió, són els anomenats processos de 
remarketing, com per exemple FOQ,... diferents noms segons l’empresa) 
 
Els vehicles provenen de diverses fonts: 
 
• Directament del fabricant o marca (ofertes a concessionaris) 
• Operació de recompra de vehicles de clients del concessionari 
• Compres directes del concessionari a particulars 
• Rent a car (Empreses de lloguer de vehicles com Avis, Europcar, Hertz, Quadis rent a car...) 
• Vehicles d’empresa (Flotes de vehicles per empreses, compren el vehicle i pacten la recompra) 
• Renting ( Particulars, entre 2 i 5 anys, la gran majoria de 4 anys) 
 
En aquest cas és imprescindible un procés de venda per assessorar i orientar el client 
 
• VENEDORS AMB FUNCIONS D’ASSESSORS 
En un primer estadi, els professionals, organitzen les idees del comprador i l’encaminen als productes en estoc que 
millor compleixin amb les seves necessitats. 
 
• VENEDORS ESPECIALITZATS EN CADA ÀREA 
En un segon estadi, professionals especialitzats, assessoren “in - situ” el comprador, i si s’escau es fan proves 
dinàmiques, és a dir, el client fa un petit rodatge del vehicle, per les mateixes instal·lacions de l’empresa, per a veure 
millor les prestacions que ofereix el mateix. 
 
• TANCAMENT DEL VEHICLE 
Formalització de l’operació (pagament, assegurança, contracte...) 
Finalment, professionals especialitzats en tràmits de compra venda, resolen de manera àgil i eficaç tota la documentació 
necessària per al tancament de l’operació. 
 
 
L’espai d’exposició per la venda de vehicles d’ocasió es pot organitzar de dues maneres diferents: 
 
• PER PREU 
De més econòmic a menys econòmic (de 5.000€ a 10.000€, de 10.000€ a 20.000€) 
És imprescindible no barrejar, ja que sinó et carregues el bon producte 
• PER SEGMENT 
Segons tipus de vehicle: utilitaris, compactes, berlina, mono volum i tot terrenys 
 
- UTILITARIS  
Vehicles petits, de ciutat, Smart... 
 
- COMPACTES  
Volkswagen golf, Ford focus... 
 
- BERLINA  
Audi A4, Wolkswagen passat... 
 
- MONOVOLUMS  
Petits (Tourant...) 
Grans (Renault Space...) 
 
- TOT TERRENY 
Petits (Suzuki Vitara, Classe M...) 
Grans (Land Rover, Freelander...) 
 
Programa estàndard d’una instal·lació de venda de vehicles d’ocasió: 
 
La superfície d’aquesta instal·lació vindrà determinada pel nombre total de concessionaris i el seu estoc, és a dir el 
nombre de vehicles d’ocasió per a col·locar al mercat (aprox. 500 x concessió) 
 
• EMMAGATZEMATGE.........................................................................................................................................40% 
Aparcament propi per emmagatzemar vehicles d’ocasió per absorbir les variacions de l’estoc, en funció de les vendes, 
és a dir, una campa de vehicles d’ocasió, i lògicament a part de l’exposició. 
 
• TALLER PER ACONDICIONAMENT..................................................................................................................20% 
Espai previ necessari per a preparar els vehicles que arriben a les instal·lacions abans de la seva exposició 
 
• SUPERFÍCIE  TOTAL D’EXPOSICIÓ DE VEHICLES – SHOWROOM..................................................................30% 
En aquest cas no es tracta de mostrar unes unitats exemple d’una gamma, com les marques, sinó de dimensionar un 
espai d’exposició de vehicles, sabent que la seva superfície, marcarà el nombre màxim de vehicles a exposar.  
Depenent de les dimensions de l’espai d’exposició, la resta de vehicles restaran a l’espera en una campa per ser 
substituïts per els venuts. 
Una possible solució és d’un gran espai que es pot segmentar segons l’estoc, per permetre l’organització, i també evitar 
la sensació de buidor, en cas de falta d’estoc. 
 
• OFICINES....................................................................................................................................................10% 
Espai per a la recepció dels clients, amb sala d’espera, venedors, gestió i direcció amb sala de reunions. 50 m2 serien 
suficients 
 
 
• SUPERFÍCIE TOTAL....................................................................................................................................100% 
 
Aspectes de disseny d’una instal·lació de venda de vehicles d’ocasió: 
  
- Total llibertat de disseny: L’estètica dels punts de venda de vehicles d’ocasió, a falta d’estàndards, només és necessari 
que disposi d’una instal·lació d’exposició i venda agradable pel client. 
- Quan es tracta de vendre un vehicle d’ocasió preval la despesa econòmica davant la marca, no obstant el 
comportament del client també pot ser marquista. 
- Disposar els vehicles amb suficient llibertat per permetre una fàcil visibilitat del producte i alhora una fàcil rotació dels 
mateixos (Rotació: referent a la mobilitat ràpida interna dels vehicles) 
- Estratègies de col·locació dels vehicles per una millor venda (rampes inclinades...) 
- Els vehicles d’ocasió generen menys postvenda 
b.2_ Servei de postvenda 
Postvenda específica de cada concessionari oficial: Vehicle nou i semi nou (VN+VSN) 
 
Per requeriment del fabricant, cada marca o concessionari ha de tenir un taller franquícia (oficial) propi connectat directament, i 
per raons òbvies ha d’ocupar la part menys visible de la instal·lació, ja sigui darrera, al costat o a sota mateix de l’espai 
d’exposició. Són espais de reparació i condicionament de vehicles i es segmenten en diferents tasques: 
 
Programa mínim i estàndard d’una instal·lació de postvenda de vehicles nous i semi nous: 
 
 
• LLIURAMENT DE VEHICLES / RECOLLIDA DE VEHICLES...................................................................250 / 500 m2 
Superfície d’aparcament prèvia a l’entrada o sortida del vehicle al taller 
 
• RECEPCIÓ CLIENT / OFICINA....................................................................................................................50 m2 
Cada taller té una recepció en format oficina on s’elaboren les peticions del client, per posteriorment passar nota al taller. 
Disposen per tant d’una petita zona d’espera i taules d’atenció al client. 
 
• DESPATX CAP DE TALLER........................................................................................................................10 m2 
Petita oficina que fa de ròtula entre les oficines (on es reben els encàrrecs), i el taller (on s’arreglen els vehicles). També 
és necessària per gestionar temes relacionats amb el taller, els treballadors 
 
• TALLER........................................................................................................................................500 – 1000 m2 
Taller associat al concessionari oficial, on s’hi realitzen les següents tasques: 
- Diagnòstic propi de cada marca 
- Retocs 
- Canvi d’oli 
- Manteniment 
- Accessoris 
- Recanvis de llums, bugies..., accessoris de tot tipus per reparar o afegir als vehicles 
(Aquesta instal·lació també es pot centralitzar) 
- Reparacions (de dilluns a divendres) 
- Recàrrega de bateries elèctriques 
 
Càlcul de l’espai necessari per a un taller d’un concessionari mínim i estàndard: 
Cada treballador necessita aproximadament 4 places d’aparcament per desenvolupar la seva feina: . Mides i superfície 
d’un lloc de treball per a un mecànic............................................................................................(4x7) = 28/30 m2 
. Dues places d’aparcament en espera........................................................................................(25+25) = 50 m2 
. Una plaça per cotxe acabat......................................................................................................................25 m2 
 
Espai per a taller (L’obtenim de la mitjana de treballadors necessaris per a cada concessionari) 
. Mínim: 3 / 4...........................................................................................................................................450 m2 
. Estàndard: 10......................................................................................................................................1000 m2 
 
• ESPAI PER RECANVIS / MAGATZEM DE PECES.................................................................................50 - 100 m2 
Concessionari mínim...................................................................................................................................50 m2 
Concessionari mitjà..................................................................................................................................100 m2 
 
• VESTUARIS TREBALLADORS...............................................................................................................30 / 50 m2 
Espai per a la higiene dels treballadors del taller, resta dividit en tres parts essencials: 
- Neteja de mans (accessibilitat immediata des del taller) 
- Vestidor 
- Bany: Wàters, piques i dutxes 
 
 
• SUPERFÍCIE TOTAL......................................................................................................................1000 – 2500 m2 
Concessionari mínim..............................................................................................................................1000 m2 
Concessionari mitjà................................................................................................................................2500 m2 
 
 
 
 
 
Postvenda general per a tots els concessionaris de vehicles nous, semi nous i d’ocasió (VN+VSN i VO) 
 
Serveis complementaris de postvenda, per una millor i completa oferta pels clients: 
 
• TALLER DE PLANXA I PINTURA...............................................................................................................3000 m2 
També anomenat CRC (Centre de Reparació de Carrosseries) 
Taller per a totes les marques i tipus de vehicles..., s’aconsegueix agrupar instal·lació, personal, una sola llicència 
d’activitat ... Per normativa, no pot ser un espai soterrat, ha de ser d’una planta i com a mínim de 5m d’alçada 
 
• ESPAI PER A LA CONCESSIÓ D’ ITV.............................................................................................2000 / 3000 m2 
Servei d’Inspecció Tècnica de Vehicles, disposa de campa pròpia 
 
• TREN DE RENTAT DE VEHICLES......................................................................................................250 / 300 m2 
Rentat de vehicles i neteja integral. La seva llargada és d’uns 35 – 50m, amb una amplada de 6m. És necessari deixar un 
espai d’accés i sortida per no col·lapsar el trànsit rodat exterior. 
 
• CIRCUITS INTERN DE PROVES......................................................................................................800 / 1000 m2 
Instal·lació conjunta de proves per els vehicles en exposició dels concessionaris: 
 
- Circuit de terra per vehicles tot terreny 
 
• ALTRES CIRCUITS.................................................................................................................................1000 m2 
No reforcen el negoci però complementen amb activitats pròximes que poden atraure a un públic jove, sobretot els caps 
de setmana però també a les tardes entre setmana. 
 
- Kartings infantil i per adults, al aire lliure 
 
• ESPAI EXTERIOR D’EXPOSICIÓ PER AUTOMÒBILS.................................................................................1000 m2 
Espai exterior de dimensions considerables habilitat per presentacions o trobades de vehicles com minis, tunnings... 
Aquesta activitat s’ha de complementar directament amb una part de restauració 
 
• INSTAL·LACIÓ D’ENERGIA SOLAR..........................................................................................................A definir 
Edifici – publicitat, actua com a monòlit i captació d’energia solar al mateix temps (FC. Barcelona) 
 
 
• SUPERFÍCIE TOTAL.....................................................................................................................7000 – 8500 m2 
 
b.3_ Mobilitat 
 
• PUNT DE SERVEI DE BENZINA...............................................................................................................1500 m2  
 
• ÀREA PER A CÀRREGA DE BATERIES ELÈCTRIQUES.............................................................................A definir 
 
• LLANÇADORA O MICROBÚS....................................................................................................................50 m2 
Espai reservat per al servei d’enllaç amb les estacions de ferrocarril pròximes, i municipis 
 
• LLOGUER DE VEHICLES..........................................................................................................................600 m2 
Empresa de lloguer de vehicles (com a substitutiu del vehicle del client, espai rent-a-car) 
Pot generar sinèrgies amb els concessionaris de la proposta, per la seva compra de vehicles, per la necessitat de 
varietat del seu estoc, o bé per enviar clients dels concessionaris recomanats amb bons preus. 
 
- OFICINES...............................................................................................................................................100 m2 
- APARCAMENT.........................................................................................................................................500 m2 
 
• SERVEI DE TAXI..............................................................................................................................250 / 500 m2 
Aparcament exterior, situat a l’accés del recinte, amb places per a una vintena de vehicles 
 
 
• SUPERFÍCIE TOTAL...............................................................................................................................2750 m2 
3.3.4 Paràmetres d’ordenació 
 
 
Superfície útil del solar 
 
Superfície solar A2 /B23.....................................................................................................................................67750 m2 
Marges mínims de separació amb les vies circumdants A2 /B23.................................................................................10 m 
Superfície útil resultant.......................................................................................................................................55000 m2 
 
 
Divisió del programa 
 
Accessos: 10 – 12%............................................................................................................................................6000 m2   
Aparcament exterior clients, treballadors i visitants Parc: 30%................................................................................15000 m2 
Instal·lacions exteriors (circuits, exposició, benzina, llançadora, taxis...): 5%.............................................................4000 m2 
Instal·lació coberta (30 x 1000): 55%....................................................................................................................30.000 m2 
. Programa públic (restauració, punt d’informació, lloguer de bicicletes...) 
. Programa privat: 
- Venda vehicles nous, semi nous i d’ocasió amb postvenda  
- Postvenda genèrica: ITV, tren de rentat, planxa i pintura 
- Mobilitat: Empresa de lloguer de vehicles  
 
 
Categories de superfícies 
 
No edificat 
Superfície resultant d’aplicar un marge mínim de 10m a les vies circumdants (18.8%)...............................................12750 m2 
Accessos + aparcament exterior + Instal·lacions exteriors (36.9%).........................................................................25000 m2 
 
Edificat 
Instal·lació coberta (44.2%).................................................................................................................................30000 m2 
 
 
Paràmetres d’ordenació 
 
Superfície parcel·la............................................................................................................................................67750 m2 
Edificabilitat............................................................................................................................1,5 m2 sostre / m2 parcel·la 
Ocupació màxima de la parcel·la............................................................................................0.45 m2 sostre / m2 parcel·la 
Separacions mínimes................................................................................................................................................10 m 
Alçada reguladora màxima....................................................................................................................................a definir 
Forma i mides de la parcel·la.................................................................................................................................a definir 
Nombre màxim de plantes....................................................................................................................................a definir 
Edificacions auxiliars............................................................................................................................................a definir 
 
 
 
 
3.4 ESTUDI DE MERCAT (Justificació del programa privat) 
 
3.4.1 Objectiu de la proposta, definició del problema 
 
3.4.2 Anàlisi previ de la situació actual 
 
3.4.3 Anàlisi extern 
- Anàlisi del sector i del mercat de referència 
- Anàlisi socioeconòmic del mercat potencial 
- Anàlisi estratègic de la competència 
3.4.4 Anàlisi DAFO 
 
3.4.1 Objectiu de la proposta, definició del problema 
 
Consisteix a implantar un gran centre dedicat exclusivament a l’automòbil amb els següents serveis: 
 
• Venda de vehicles nous i semi nous, amb la màxima o completa oferta de concessionaris oficials de les marques amb 
presència a l’Estat dotats amb tallers per oferir un servei de postvenda 
• Venda de vehicles d’ocasió, amb un centre especialitzat 
• Serveis de postvenda genèrics per a totes les marques, tals com un centre de reparació de xapa i pintura o una 
concessió d’ ITV (inspecció tècnica de vehicles) 
• Mobilitat, amb un punt de lloguer de vehicles, servei de llançadora, taxi o sortidor de gasolina 
• Complementaris de venda, com un espai polivalent per temes relacionats amb el món de l’automòbil com presentacions, 
reunions, convencions..., 
• Complementaris d’oci, com circuits d’asfalt o tot terreny, per a la pràctica de les diferents disciplines o proves 
dinàmiques per els serveis de venda 
 
Tots els esforços de la proposta van dirigits en una sola direcció, agrupar les activitats i els serveis relacionats amb l’automòbil, i 
els seus beneficis estan pensats per afavorir les dues parts directament implicades: 
 
• Concessionaris oficials, empreses de venda especialitzada i lloguer..., optimitzar recursos en la seva pròpia activitat 
(venda i postvenda), i del resultat de l’activitat conjunta, inversió, seguretat, personal, publicitat... 
• Clients, ja que gaudeixen d’un servei complet, amb totes les marques agrupades, una situació estratègica territorial 
pròxima a tots els municipis, incloent la ciutat de Barcelona i de fàcil accés tant amb vehicle privat com amb transport 
públic 
 
3.4.2 Anàlisi previ de la situació actual 
 
La situació actual de la distribució de vehicles al mercat de l’automòbil: 
 
• Ens trobem amb una gran quantitat de concessionaris oficials dispersats, atomitzats pel territori 
• Els concessionaris, cada vegada més, tendeixen a passar de l’interior de les grans ciutats a situar-se a la seva perifèria , 
per motius econòmics com el preu del sòl, de servei com la postvenda, per falta d’espai i de normativa, per les dificultats 
que suposa el seu compliment a la ciutat. Exemples: Land Rover, Nissan, Volkswagen, Audi... 
• La situació actual de crisi econòmica, ha fet replantejar sobtadament molts aspectes relacionats amb el sector, com la 
relació amb el fabricant, cada vegada més flexible, reducció de despeses, buscar solars a la perifèria pròxima a la ciutat, 
optimització de personal, estratègies de màrqueting venda i postvenda..., aspectes dirigits cap a una millor operativa i 
logística interna i externa. 
• Un d’aquests aspectes de millora és la concentració dels concessionaris per millor comoditat del client, amb exemples 
com els auto centres, cada vegada més evolucionats que de manera molt humil apunten a una possible agrupació del 
sector. 
 
3.4.3 Anàlisi extern 
 
Anàlisi del sector i del mercat de referència  
Aproximadament hi ha uns 3000 concessionaris a tot l’Estat, la gran majoria molt petits, i per tant amb molt poca facturació al cap 
de l’any, que corresponen a negocis familiars..., i tenen una gran tendència a desaparèixer 
 
Anàlisi socioeconòmic del mercat potencial 
Gamma molt àmplia de gent que passa per davant de l’emplaçament 
 
Anàlisi estratègic de la competència 
Ventes de vehicles: 
. Baix Llobregat: Any 2008 (15000), any 2009 (15000) 
. Barcelona: Any 2008 (115000), any 2009 (95000) 
 
Ventes de vehicles per categories a la província de Barcelona: 
. Turismes_ 95800, Tot terrenys_ 11700, Derivats_ 6000 I Furgons de menys de 3500Kgr de capacitat_ 5500 
 
 
3.4.4 Anàlisi DAFO 
 
4.1 Debilitats 
 
• Administrativa, per a l’alliberament de l’emplaçament, propietat de l’Estat, i actual competència del departament de 
carreteres de Catalunya a l’Estat 
 
• Financera, alhora de definir una font per a la gran inversió que suposa implantar un centre d’aquestes característiques: 
Operació immobiliària, d’un o varis empresaris del sector de la construcció o d’un grup capital risc 
Aliança entre empreses del sector de l’automoció 
 
• Flexibilitat, de les marques automobilístiques alhora de trencar amb molts dels seus estàndards, com la imatge externa 
dels concessionaris oficials (monòlits, banderoles, cartells...) o la proximitat amb la competència directa d’altres marques 
del sector en un mateix recinte. 
No obstant, l’actual situació econòmica ha permès un gran canvi de mentalitat dels grans grups automobilístics, en 
alguns aspectes com les ventes i matriculacions per part dels concessionaris, entre d’altres. 
 
5.2 Amenaces 
 
• Alta competència del mercat de l’automobilisme a la zona, amb moltes instal·lacions dedicades a la venda de vehicles 
pròximes a les del nou recinte 
 
• L’actual situació de crisi econòmica, impedint la possibilitat d’aconseguir inversors per a la creació d’aquest centre 
 
• La variabilitat del sector de l’automòbil, amb reconduccions inesperades o noves estratègies de venda, com la important 
substitució de la venda directe a molt llarg termini mitjançant Internet, tal i com està començant a succeir en altres països 
com els EE.UU d’Amèrica.  
 
5.3 Fortaleses 
 
• Tendència natural del mercat a concentrar la oferta, per motius de sostenibilitat econòmica, a més volum, més força i 
posició en el mercat. Els concessionaris petits no sobreviuen davant de situacions com l’actual 
 
• Com una estratègia d’oci, de la mateixa manera que passa en altres sectors com les grans superfícies comercials, amb 
molta varietat comercial i d’oci al mateix temps. 
 
• Excel·lent situació estratègica territorial en relació amb la metròpolis de Barcelona, i la seva comunicació viària i 
ferroviària amb el sud i l’oest de la comunitat autònoma i per extensió amb el territori espanyol 
 
• Excel·lent comunicació amb els transports: 
Mitjà principal : Privat, autopista B23 i autovia A2 (E-90) 
Mitjà alternatiu: Públic, ferrocarrils de la Generalitat (FFCC) i Rodalies RENFE 
 
• Màxima visibilitat, essent envoltat d’infraestructures:  
Rodades, Autopista B23 (E-90) i autovia A2 
Ferroviàries, Tren d’alta velocitat (TAV) i ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FFCC) 
Una gran quantitat de vehicles, i conseqüentment de gent que passen per davant de l’emplaçament 
 
5.4 Oportunitats 
 
Es deriven d’aplegar teories urbanístiques de recuperació d’espais i una nova manera d’entendre la mobilitat associada a aquests 
espais, generant nous programes aglutinadors de serveis i activitats. 
 
• Agrupació dels màxim nombre de serveis dedicats a l’automoció privada:  
Concessionaris oficials del màxim nombre de marques amb els serveis de postvenda associats, empreses de venda 
especialitzada, lloguer de vehicles, serveis de postvenda genèrics i complementaris de venda i oci, detallats al primer 
punt d’aquest estudi. 
Aproximadament 16 marques serien suficients per abraçar totes les categories existents al mercat 
 
 
• Com a conseqüència de l’agrupació, una optimització dels recursos de la seva pròpia activitat (venda i postvenda), i del 
resultat de l’activitat conjunta de tots els serveis, inversió, seguretat, personal, publicitat... 
 
• Crear una sinèrgia entre programes privat i públic, amb els municipis de l’entorn, creació d’un centre d’estudis i 
posteriors llocs de treball especialitzats 
 
• Gamma molt àmplia de gent que passa per davant de l’emplaçament, que es veurà reflectit en una oferta variada de la 
instal·lació 
 
Altres, relacionades amb l’entorn i el Parc Agrari 
 
• Recuperació d’antics vincles existents entre: 
municipis, Sant Feliu de Llobregat i Santa Coloma de Cervelló 
municipi de Sant Feliu i el riu Llobregat 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4  INFORMACIÓ COMPLEMENTÀRIIA 
 
4.1  ESTAT ACTUAL PERIFÈRIA DE BARCELONA 
 
Existència d’espais residuals o “intersticis”, és a dir solars buits localitzats entre els moviments de la infraestructura al seu pas pel 
territori. De diferents superfícies, segons la particularitat de cada cas. 
 
ALTERNATIVES  
 
Habilitar els espais residuals (genèric) 
. per la necessitat de reconèixer aquests espais com un referent territorial, com a lògica d’una complexitat urbana més enllà de la 
funcionalitat de l’enginyeria 
. per recuperar antics recorreguts que existien anteriorment amb l’entorn natural, col·lapsats per la presència de la xarxa viària 
. desenvolupant-los lògicament, amb usos adients al seu entorn hostil immediat 
(contaminacions, acústica, visual i pol·lució) 
 
CAS PARTICULAR 
 
. Recuperació de l’espai residual situat a l’autopista A2 amb l’autovia N2 (municipi: Sant Feliu de Llobregat) 
. Estratègia immillorable del solar (punt d’accés i sortida Sud i Oest de Barcelona) 
. Superfície total_ 67750 m2 
. Separacions mínimes als vials i terraplens de 10m, per seguretat i manteniment 
. Superfície útil restant_ 55000 m2 
 
 
4.2  CONDICIONS GENERALS D’INTERVENCIÓ DAVANT LA DEMARCACIÓ i EL MUNICIPI 
 
1_ Justificació de la proposta davant el municipi de Sant Feliu de Llobregat 
2_ Justificació de la proposta davant la Demarcació de Carreteres de l’Estat a Catalunya 
 
1_ Justificació de la proposta davant el municipi de Sant Feliu de Llobregat 
. Actualment exerceix de capital de comarca del Baix Llobregat 
. El tall que va ocasionar el pas de les grans infraestructures viàries dins el seu terme municipal (del qual en forma part l’espai 
residual que volem tractar), ha estat una de les grans reivindicacions del municipi durant tots aquests anys, ja que aquest va 
perdre la seva capacitat de relacionar-se amb el riu i el seu entorn natural 
 
*Es important defensar els interessos del terme municipal de Sant Feliu, per la seva condició de capital de comarca, davant de la 
Demarcació de carreteres a Catalunya 
Així com justificar el caràcter conciliador de la proposta amb el territori, evadint la possibilitat que es plantegi només una vegada 
més com  implantació aliena a l’entorn, com ha estat la mateixa operació de les infraestructures 
 
_ Necessitem doncs, habilitar l’estructura necessària per permetre el pas del municipi al riu, així com el mateix accés a les 
instal·lacions. 
. Es proposa una rambla que travessa el Parc Agrícola, passa per sota l’autovia N2, creuant el solar, i connectant amb el riu 
mitjançant una passarel·la. 
No obstant, aquesta proposta planteja un problema: l’ocupació de camps de cultiu, aproximadament 6000m2, entre rambla, i 
accessos rodats, actualment protegits pel pla especial del Parc Agrari del Baix Llobregat, i que d’alguna manera s’ha de justificar. 
 
_ Crear l’espai just i necessari per l’arribada de vehicles forans a les instal·lacions, així com els propis treballadors de l’empresa, a 
mode d’aparcament en alçada extern...., lògicament amb uns rendiments associats 
 
2_ Justificació de la proposta davant la Demarcació de Carreteres de l’Estat a Catalunya 
. Actualment gestionen tot el que fa referència a la mobilitat 
. Són els responsables del manteniment d’aquests espais residuals, que actualment cataloguen amb numeracions com la que 
ens afecta POL- 6/069004 
 
_Cal determinar les condicions d’intervenció del solar, com si es tractés d’un petit Pla Especial (ocupació, edificabilitat, alçada 
màxima del complex, separacions mínimes a l’autopista,.... i els mecanismes per evitar el contacte directe de persones o vehicles 
amb la infraestructura, marges per manteniment de les autopistes,....etcètera. 
_Detallar els beneficis econòmics que podria ingressar anualment l’Estat, per la concessió d’aquests espais, així com els anys 
mínims necessaris per a la intervenció d’aquest solar. 
_També aquí és important justificar davant l’Organisme responsable d’acreditar les instal·lacions, que tenen la capacitat de 
desmantellar-les una vegada passat el període de concessió, amb rapidesa. 
Això significa per tant, que s’hauran de construir amb material 100% desmuntable. 
Acceptant doncs, que la xarxa viària constantment pateix canvis i millores per a un millor servei als ciutadans quan a mobilitat pel 
territori 
 
Les estructures d’acer, semblen doncs les més adients, per: 
. la seva facilitat d’adaptar-se a les curvatures del solar 
. la seva capacitat i facilitat de muntatge i desmuntatge 
 
 
4.3  EXEMPLES LEGALS PRÒXIMS: JUSTIFICACIONS SOBRE USOS i PLÀ ESPECIAL 
 
A mode d’exemple, ens serveixen com a referència d’actuació reglamentada en un àmbit de característiques semblants molt 
properes a la nostra àrea de treball, els articles de la  Secció 3a. Rústic protegit de valor agrícola (24), del Títol II. Règim urbanístic 
del sòl, de les Normes Urbanístiques, 
 
Article 159. Pla Especial d’una part del sector del delta del Llobregat 
 
1. Per mitjà d’un Pla Especial es delimitaran, dins el sector del delta del Llobregat, sengles franges a ambdues bandes de 
l’autovia de Castelldefels de dos-cents metres de profunditat, que estiguin d’acord amb l’ecologia i no contradiguin els 
objectius del Pla General, i s’ordenaran amb una edificabilitat màxima de 0,2 m2 sostre/ m2 sòl, per algun dels usos 
definits a l’article següent. 
2. L’excés d’edificabilitat damunt de la normal del sòl rústic protegit de valor agrícola, fixada en 0,01 m2 sostre/ m2, es 
compensarà mitjançant la cessió al patrimoni públic municipal del deu per cent, com a mínim, de la superfície que hagi 
estat necessària per a realitzar l’edificació més gran. 
 
Article 160. Usos permesos 
 
Dins el sòl a què fa referència l’article anterior, i sempre que es compleixi el que es disposa en aquest article i en el que regula les 
condicions generals d’edificació del sòl rústic protegit de valor agrícola, en allò que no exceptua aquell precepte, s’admeten, a 
més a més dels usos permesos en aquesta classe de sòl, els següents: 
 
a. usos comercials de consum domèstic i els concretats a la venda o exposició de flors, mobiliari, embarcacions, i vehicles 
terrestres i aeris. 
b. Estacions de servei de carretera (subministrament de gasolina i articles relacionats amb els vehicles) i tallers de 
reparació d’automòbils o embarcacions. 
c. Hotels, motels, restaurants, cafeteries i bars. 
 
 
D’aquests dos articles, en podem deduir alguns criteris per a la nostra proposta, acceptant les diferències que hi ha entre les 
circumstàncies d’aquests emplaçaments i del nostre. 
 
a. Necessitem un Pla Especial per al desenvolupament dels paràmetres concrets del nostre emplaçament,  
b. Aquests usos ens donen la pista definitiva per saber quines activitats són lògiques a la proximitat d’una infraestructura 
important com una autovia o una autopista. 
 
Per tant, mitjançant aquests dos aspectes fonamentals, un ús adequat per aquests emplaçaments i un pla especial ben 
desenvolupat, tindrem en conseqüència, un proposta plenament justificada des del punt de vista funcional i legal. 
Però a diferència dels anteriors usos esmentats, i per les característiques pròpies relacionades amb els espais residuals, no 
acceptarem usos com hotels o motels, ja que no es podrien mantenir unes distàncies mínimes a les infraestructures, o bé els 
actuals nivells de 
contaminació acústica, visual i atmosfèrica farien inviables les propostes. 
 
El quart punt de l’article 196 de la Secció 5a. Sistema viari bàsic (5a), del Títol III. Sistemes, de les Normes Urbanístiques,  
 
Els grafismes que figuren al plànol b-2 (a escala 1:5000), dins dels límits zonals reservats per a la xarxa viària bàsica, són 
esquemes orientatius del funcionament dels enllaços, calçades, passos a nivell i altres elements anàlegs, amb la finalitat de 
reservar terreny suficient per a l’execució dels projectes que es redactin i s’aprovin posteriorment i, si s’escau, els sobrants que no 
s’utilitzin a tals efectes es destinaran, en fases intermèdies d’execució a espais lliures de protecció o verd. 
 
 
4.4  NORMATIVA URBANÍSTICA METROPOLITANA: PARÀMETRES PER UN PLÀ ESPECIAL 
 
En aquest cas, també ens servirà d’exemple com a referència d’actuació reglamentada en un àmbit de característiques semblants 
l’article 246. Paràmetres emprats en aquest tipus d’ordenació, de la Secció 3a. Normes aplicables al tipus d’ordenació d’edificació 
aïllada, del títol IV. Reglamentació detallada del sòl urbà, de les Normes Urbanístiques, 
 
L’article 246. Paràmetres emprats en aquest tipus d’ordenació 
 
A la regulació de les condicions del tipus d’ordenació d’edificació aïllada, es consideren condicions bàsiques les següents, 
 
a. el tipus d’ordenació, que correspon al definit en aquestes Normes, en el qual l’edificació es produeix en relació amb la 
mateixa parcel·la de manera aïllada i envoltada d’espais lliures d’acord amb una edificabilitat i ocupació màximes. 
b. l’edificabilitat màxima definida per aplicació d’un índex d’edificabilitat net a la superfície de la parcel·la dins d’un 
percentatge d’ocupació màxim 
c. la limitació d’usos aplicables segons la reglamentació zonal 
 
Els paràmetres propis del tipus d’ordenació en edificació aïllada són 
 
a. forma i mides de la parcel·la 
b. ocupació màxima de la parcel·la 
c. alçada reguladora màxima 
d. nombre màxim de plantes 
e. separacions mínimes 
f. edificacions auxiliars 
+
5  PROJECTE 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5.1  INDEX PLÀNOLS 
 
 
URBANISME (01-10) 
 
01.   1/50.000 Presentació: Situació i context metropolità del Parc Agrari del Baix Llobregat (Agraïments) 
02. 1/200.000 Història: Creixement i expansió de l’àrea metropolitana  
 
03.   1/25.000 Situació dels enllaços i relació amb el Parc Agrari del Baix Llobregat  
04.   1/10.000 Classificació i anàlisi dels enllaços segons la velocitat 
05.   1/10.000 Anàlisi dels espais residuals 
 
06. 1/100.000 Context i anàlisi de l’estat actual  
07.   1/50.000 Situació: Geologia, Protecció espais, Planejament territorial i municipal  
08.   1/20.000 Enllaç seleccionat: Anàlisi de l’àmbit d’interacció 
09.    1/5.000 Anàlisi de l’àrea d’actuació  
10.    1/5.000 De l’estat actual a la Intervenció  
 
 
PROPOSTES 
   
11.   1/10.000 Evolució propostes: Concepte, volumetria i formalisme   
 
 
PROJECTE 
12.   1/1.250  Emplaçaments:Parcs intersticials i relació amb accessos i planta baixa 
13.                Vistes generals 
14.     1/500 Planta Soterrani 
15.     1/500 Planta Baixa 
16.     1/500 Planta Primera 
17.     1/500 Planta Primera altell   
18.     1/500 Planta Segona 
19.     1/500 Planta Tercera 
20.     1/500 Planta Quarta 
21.     1/750 Planta Coberta: Assolellament 
22.               Vistes proposta 
23.     1/750 Alçats    
24.     1/200 Seccions principals  
          1/500 Seccions generals 
25.               Vistes interiors 
25b.             Imatge: Fotomuntatges de dia i vistes de  nit 
26.       1/20 Secció constructiva 
27.       1/50 Estructura prefabricada: Elements, detalls i fases de construcció  
                    Estructura metàl·lica: Pont entre edificacions prefabricades 
28.     1/250 Instal·lacions: Electricitat, telecomunicacions, fontaneria i solar 
29.     1/250 Instal·lacions: Ventilació, climatització i sanejament 
30.     1/250 Instal·lacions: Prevenció d’incendis i evacuació 
31.     1/250 Instal·lacions: Il·luminació 
 
 
MAQUETES 
32.   1/2.000 Evolució propostes 
33.   1/2.000 Situació i proposta  
34.   1/1.000 Emplaçament i projecte 
35.        1/50 Concepte façana 
 
 
 
 
 
 
 
5.2  EXPOSICÓ ORAL 
 
 
URBANISME (01-10) 
01.   1/50.000 Presentació: Situació i context metropolità del Parc Agrari del Baix Llobregat (Agraïments) 
- Referències: Antiga Fàbrica Lingotto i nou autocentre Turquia 
- Aproximacions a l’emplaçament (zooms) 
- Agraïments 
02. 1/200.000 Història: Creixement i expansió de l’àrea metropolitana 
- Pressió sobre el territori 
- Reducció Parc Agrari 
- No ocupar més! 
03.   1/25.000 Situació dels enllaços i relació amb el Parc Agrari del Baix Llobregat 
- Detecció enllaços 
- Primera impressió (fotografies) 
- Llinden amb el Parc Agrari 
04.   1/10.000 Classificació i anàlisi dels enllaços segons la velocitat 
Estudiar les tipologies per entendre els espais residuals 
- Dues tipologies bàsiques: Trompetes i trèvols + variacions (* Rotondes elevades i peses) 
- Espais residuals principals i secundaris 
- Segons la velocitat l’espai residual augmenta 
05.   1/10.000 Anàlisi dels espais residuals 
Estudiar els espais, seccions, superfícies, separacions mínimes 
- Espais que podrien ser ocupats (propostes) 
- Espais amb referències visuals (Kevin Lynch, Parc de la Villette) 
Teoria: Trobar usos relacionats amb la mobilitat: Circuits, campes, autocentres, etc. 
06. 1/100.000 Context i anàlisi de l’estat actual 
Estudiar la gran escala per capes per determinar l’emplaçament òptim 
- Grans desplaçaments cap a l’Oest i Sud de la Península 
- Intersecció grans infraestructures A2/B23 
- Sant Feliu, cap de la comarca del Baix Llobregat (reivindicacions històriques) 
07.   1/50.000 Situació: Geologia, Protecció espais, Planejament territorial i municipal 
Agrupar el màxim d’informació sobre l’àmbit proper a l’emplaçament 
08.   1/20.000 Enllaç seleccionat: Anàlisi de l’àmbit d’interacció 
Estudiar l’escapa pròxima per caper, per veure com es relaciona l’emplaçament amb l’entorn 
- Accessos vianants (transport públic) 
- Accessos vehicles (desacceleració) 
09.    1/5.000 Anàlisi de l’àrea d’actuació 
Obtenir les claus per projectar 
- Espais residuals 
- Separacions mínimes, alçada màxima edificació 
- Zones inundables (dic artificials) 
10.    1/5.000 De l’estat actual a la Intervenció 
- Convertir una deixalleria amb un node entre municipis 
- Relació escala amb l’eixample 
- Alçada màxima edificació 
PROGRAMA: Autocentre 
- Agrupació tasques per optimitzar els recursos 
- Campa + Postvenda + Exposició 
- Mòduls (unitats) – Agregacions (centre comú) – Conjunt (sumatori d’agregacions) 
- Muntacotxes: Trencar amb el concepte clàssic de que els edificis expositius de vehicles han de funcionar amb rampes 
11.   1/10.000 Evolució propostes: Concepte, volumetria i formalisme 
Buscar una volumetria que s’adaptés a l’entorn sense mimetisme 
- Diferència entre la volumetria Sud (vies planes, bona orientació) i Nord (vies canviants, mala orientació) 
- Trencar l’aspecte longitudinal (Ritmes horitzontals i verticals) 
- Connectar solars 
 
PROJECTE 
12.   1/1.250  Emplaçaments:Parcs intersticials i relació amb accessos i planta baixa 
Donar continuïtat al territori i convertir l’emplaçament principal en un node (usos relacionats, locals i restauració) 
- Diferència entre els passos soterrats (carrer/rambla) 
- Vials rodats, corones 
- Eixos vianants transversals i longitudinal 
13.                Vistes generals 
Des de les quatre infraestructures principals 
- Connexions vianants, passos soterrats, alçada edificable 
14.     1/500 Planta Soterrani 
Ús: Emmagatzemar l’estoc de vehicles de postvenda (peritatges) i venda 
- Rampes: Accessos situats al centre de cada unitat d’agregació 
- Paviments: Diferenciats per mòduls, nuclis principals i escales d’emergència 
- A la realitat, el nombre de plantes soterrades dependria de l’informe geotècnic 
15.     1/500 Planta Baixa 
Ús:Tallers independents, ús molt freqüentat 
- Modulació: Permeabilitat Parc intersticial 
- Nuclis principals: Situació al centre de les unitats d’agregació 
- Restauració i locals: Situació estratègica a l’accés principal i davant places principals, respectivament. 
16.     1/500 Planta Primera 
Ús: Exposició permanent de vehicles nous i d’ocasió (concessionaris de totes les marques), i ràpida atenció al client 
- Ritme , manté el sistema modular amb altells que serveixen a les exposicions 
- Imatge independents dels “estàndards de marca” 
- Els patis interiors il·luminen les parts més allunyades de la façana 
17.     1/500 Planta Primera altell 
Ús: Privats, oficines, despatxos direcció, secretaria, sala de reunions i espera. Comuns, aules i despatxos centralitzats. 
- Control visual de l’exposició 
- Ventilació exterior natural 
18.     1/500 Planta Segona 
19.     1/500 Planta Tercera 
20.     1/500 Planta Quarta 
- Experiència interior / exterior 
- Ritme, sense deixar de veure exposicions 
- Vistes i sostres solars 
21.     1/750 Planta Coberta: Assolellament 
- Accés il·luminació a la part nord de l’emplaçament (esforç volumetria) 
- Es tracta d’una façana més de l’edifici 
- Instal·lacions centralitzades sobre els nuclis principals i d’emergència 
22.               Vistes proposta 
- 80km/h (45s) / 100km/h (36s) 
- Buits / Ritme /Visuals 
- Publicitat fotogràfica 
23.     1/750 Alçats 
- Buits, lames 
24.     1/200 Seccions principals 
Per accessos principals a emplaçaments, passos soterrats 
1/500 Seccions generals 
Per escales d’emergència i patis interiors 
25.               Vistes interiors 
25b.             Imatge: Fotomuntatges de dia i vistes de nit 
26.               Secció constructiva 
27.               Estructura prefabricada: Elements, detalls i fases de construcció 
Estructura metàl·lica: Pont entre edificacions prefabricades 
28.               Instal·lacions: Electricitat, telecomunicacions, fontaneria i solar 
29.               Instal·lacions: Ventilació, climatització i sanejament 
Climatització: UTA (unitat de tractament d’aire), bomba de calor centrífuga (3x9m, una a sobre l’altre amb subestructura) 
- Dues UTA’s per mòdul: Climatització nord i climatització sud 
- Líquid refrigerant  aigua (bomba +secció tubería) 
30.               Instal·lacions: Prevenció d’incendis i evacuació 
31.               Instal·lacions: Il·luminació 
 
MAQUETES 
32.   1/2.000 Evolució propostes 
33.   1/2.000 Situació i proposta 
34.   1/1.000 Emplaçament i projecte 
35.        1/50 Façana: Concepte 
 
 
